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(54) Antriebseinheit mit integriertem Elektromotor 

(57) Bei einer Antriebseinheit fur ein Hybridfahrzeug ist eine wenigstens als Elektromotor betrelbbare elektrische 
Maschine (12) im Gehause (11) der Getriebebaueinheit (5) integriert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit, im einzelnen mlt den Merkmalen aus dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 . 

5 [0002] Aus dem Stand der Technik sind eine Vielzahl von Hybridantrieben in unterschiedlichsten Ausfuhrungen und 
die nach unterschiedlichen Konzeptstrategien betrieben werden, bekannt. Die Druckschrift DE 41 24 479 A1 offenbart 
einen Hybridantrieb, umfassend eine Brennkraftmaschine und ein uber eine Kupplung verbundenes, als Stellkoppel- 
getriebe mit elektrischem Regelzweig gestaltetes stufenloses Getriebe. Dabei werden die mit den Elektromaschinen 
in Antriebsverbindung stehenden Weilen des Leistungsverzweigungsgetriebes mittels einer ansteuerbaren Kupplung 

10 drehfest verbunden, so da3 samtliche Elektromaschinen uber das verblockte Leistungsverzweigungsgetriebe einen 
gemeinsamen Antriebsmotor oder einen gemeinsamen Generator bilden. Bei dieser Ausfiihrung sind die einzelnen 
Einheiten - Elektromotoren und Stellkoppelgetriebezu einer baulichen Einheit zusammengefaBt und uber eineTrenn- 
kupplung von der Verbrennungskraftmaschine abkoppelbar. Allerdings bedingt diese Ausfuhrung das Vorhandensein 
von mindestens zwei elektrischen Maschinen und dem Stellkoppelgetriebe urn die Stufenlosigkeit von Drehzahl und 

15 Moment am Ausgang zu gewahrleisten. Die Drehzahl-/Drehmomentwandlung wird somit allein uber die Baueinheit 
aus den beiden elektrischen Maschinen und dem Stellkoppelgetriebe gewahrleistet. Dem Stellkoppelgetriebe kommt 
dabei nicht die Funktion einer Getriebebaueinheit im ublichen Sinne zu, sondern dieses dient lediglich der Zusammen- 
fuhrung der einzelnen Leistungsanteile von der Verbrennungskraftmaschine oder dem ersten Elektromotor und dem 
zweiten Elektromotor, wobei diese Leistungsanteile zur Abtriebsleistung summiert werden. Die erste elektrische An- 

20 triebsmaschine kann zwar auch mittels einer Trennkupplung von der Verbrennungskraftmaschine abgekoppelt werden 
und arbeitet dann zur elektrischen Leistungsbereitstellung autark. Zur Realisierung einer Drehzahl/Drehmomentwand- 
lung zwischen Eingang der Getriebebaueinheit und Ausgang sind jedoch beide elektrischen Antriebsmaschinen erfor- 
derlich. 

[0003] Ein anderes Konzept fur Hybridantriebe besteht darin, da(3 eine wahlweise Versorgung uber die Verbren- 

25 nungskraftmaschine oder eine elektrische Antriebsmaschine erfolgt, wobei die elektrische Antriebsmaschine in einem 
konventionellen Antriebsstrang aus Verbrennungskraftmaschine, Getriebebaueinheit und entsprechender Kopplung 
mit den anzutreibenden Radern, beispielsweise uber ein Differential, dem Getriebe als separate zweite Antriebsquelle 
zugeordnet ist und mit diesem beziehungsweise einem Eingang des Getriebes wahlweise koppelbar ist. Diese Losung 
erfordert jedoch bereits bei Auslegung des Antriebsstrangs die Berucksichtigung des erforderlichen Platzes fur die 

30 separate zweite Antriebsquelle und des weiteren die AnschluB- und Ansteuerungsmoglichkeiten. 

[0004] Beide aus dem Stand der Technik bekannten Losungen sind durch einen erhohten Bauteil- und Steuerungs- 
aufwand charakterisiert. Des weiteren bauen diese aufgrund der erforderlichen raumiichen Trennung zwischen Ener- 
giequelle und Getriebebaueinheit beziehungsweise dem erforderlichen Vorsehen mehrerer elektrischer Antriebsma- 
schinen im allgemeinen in axialer Richtung sehr lang. 

35 [0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine Antriebseinheit fur den Einsatz in Antriebssystemen - 
insbesondere unabhangig, ob ein Hybridantrieb realisiert werden soli oder nicht - zu entwickeln, mit welcher mit mini- 
maler Bauteilanzahl und geringer Baulange eine Vielzahl unterschiedlichster Funktionen realisiert werden kann. 
[0006] Die erfindungsgemaBe Losung ist durch die Merkmale der Anspruche 1 und 24 charakterisiert. Vorteilhafte 
Ausgestaltungen sind in den Unteranspriichen wiedergegeben. 

40 [0007] Die Antriebseinheit umfaBt eine Getriebebaueinheit mit mindestens einem Eingang und mindestens einem 
Ausgang sowie einem Gehause. Das Gehause kann dabei einteilig oder mehrteilig ausgefuhrt sein. Des weiteren ist 
eine, wenigstens als Elektromtor betreibbare elektrische Maschine, umfassend einen Rotor und eine Statoreinheit 
vorgesehen. ErfindungsgemaB ist die elektrische Maschine im Gehause der Getriebebaueinheit integriert. Der Rotor 
der elektrischen Maschine ist drehfest mit einem leistungsubertragenden Element zwischen dem Eingang und dem 

45 Ausgang der Getriebebaueinheit verbindbar. Diese Losung bietet den Vorteil, daB zum einen eine vollstandig autarke 
Antriebseinheit geschaffen werden kann, welche keine zusatzliche Antriebsmaschine benotigt, da die Antriebsmaschi- 
ne in Form des Elektromotors bereits im Getriebe integriert ist und mit einem leistungsubertragenden Element oder 
mit diesem drehfest gekoppelten Verbindungselementen zwischen Eingang und Ausgang der Getriebebaueinheit bei 
gewunschter elektronischer Leistungsbereitstellung drehfest verbunden ist. Diese Antriebseinheit kann somit als selb- 

50 standiges Antriebsaggregat mit gleichzeitiger Moglichkeit zur DrehzahlVDrehmomentwandlung bei entsprechender 
Ausgestaltung der leistungsubertragenden Elemente der Getriebebaueinheit ausgefuhrt sein. Bei Integration der An- 
triebseinheit in einem Antriebssystem mit Verbrennungskraftmaschine konnen durch einfache Modifikation an der An- 
triebseinheit mehrere unterschiedliche Konzepte beim Betrieb des Antriebssystems verfolgt werden. Denkbar ist dabei 

55 a) die rein mechanische Ubertragung zwischen Verbrennungskraftmaschine und einem anzutreibenden Aggregat 

oder Element, beim Einsatz im Fahrzeug beispielsweise der Achse oder den Radern 

b) eine kombinierte mechanische und elektrische Leistungsubertragung durch Bereitstellung eines ersten Lei- 
stungsanteils von der Verbrennungskraftmaschine und eines zweiten Leistungsanteils von der elektrischen An- 
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triebsmaschine, wobei beide Leistungsanteile an einem leistungsubertragenden Element der Getriebebaueinheit 
in Form eines Summiergetriebes zusammengefuhrt werden 

c) der rein elektrische Betrieb, bei welchem die Verbrennungskraftmaschine vollstandig vom Antriebsstrang ent- 
koppelt wird und 

s zusatzlich bei alien genannten Moglichkeiten im Brems- oder Schubbetrieb 

d) beim Generatorbetrieb die Umwandlung mechanischer Energie in elektrische Energie und Einspeisung in einen 
Speicher oder ein Netz und 

e) bei entsprechender Ansteuerung der elektrischen Maschine, insbesondere dem Aufbau eines entsprechenden 
elektromagnetischen Feldes die Nutzung als Bremseinrichtung. 

10 

[0008] Des weiteren kann der Rotor bei Nichtbestromung der elektrischen Maschine und Kopplung mit einem lei- 
stungsubertragenden Element mitgeschleppt und somit die elektrische Maschine im Leerlauf betrieben werden und 
als Leerlaufverluste nur die Leistung zu verbrauchen ist, die durch das Mitschleppen benotigt wird. Die elektrische 
Maschine ist dabei zumindest zu- und abschaltbar. 

15 [0009] Entsprechend der Anordnung im LeistungsfluB und Anbindung des Rotors der elektrischen Maschine an ein 
leistungsubertragendes Element sowie der Ausgestaltung der leistungsubertragenden Elemente ist die Antriebseinheit 
mit zusatzlichen Funktionselementen zu versehen. Unter den leistungsubertragenden Elementen werden dabei jegli- 
che Elemente verstanden, die eine Leistungsubertragung zwischen zwei Bauelementen ermoglichen und die zusatzlich 
des weiteren die Funktion der Drehzahl/Drehmomentwandlung ubernehmen konnen. Zu diesen Getriebeelementen 

20 gehoren somit - je nach Art des Getriebes - 

a) hydrodynamische Bauelemente und/oder 

b) hydrostatische Bauelemente und/oder 

c) mechanische Schaltstufen und/oder 
25 d) mechanische stufenlose Getrieteile. 

[0010] Als leistungsubertragende Elemente werden dabei im einzelnen die einzelnen an der Leistungsubertragung 
beteiligten Elemente bezeichnet. Bei Schaltstufen sind dies beispielsweise einzelne Stirnrader oder Planetenrader 
beziehungsweise die mit diesen gekoppelten Verlangerungen, Wellen oder Hohlwellen und die zwischen einzelnen 

30 Elementen erforderlichen Verbindungselemente. 

[0011] Der Rotor ist entweder drehfest mit einem leistungsubertragenden Element zwischen dem Eingang und dem 
Ausgang der Getriebeeinheit verbunden oder aber losbar uber ein Funktiionselement in Form einer schaltbaren Kupp- 
lung. Im erstgenannten Fall bedeutet dies, daf3 bei Einbindung in ein Antriebssystem mit Verbrennungskraftmaschine 
und Leistungsubertragung von dieser zum Ausgang der Getriebebaueinheit bei nicht betatigter elektrischer Antriebs- 

35 maschine diese beziehungsweise der Rotor der elektrischen Maschine mitgeschleppt wird. Ein erster Hauptleistungs- 
anteil gelangt somit von der Verbrennungskraftmaschine zum Ausgang, wahrend ein geringer zweiter Leistungsanteil 
zum Schleppen des Rotors benotigt wird. Die elektrische Antriebsmaschine kann dabei jedoch derart konzipiert sein, 
daf3 bei dieser Betriebsweise gleichzeitig die dabei am Rotor vorhandene mechanische Energie in elektrische Energie 
umgewandeltwird, das heiBtdie elektrische Maschine als Generator betrieben wird und dieser Leistungsanteil in einen 

^o Speicher, beispielsweise in Form einer Batterie oder beispielsweise bei Anbindung an ein Bordnetz eines Fahrzeuges 
in dieses eingespeist werden kann. Dies bietet den Vorteil, daB eine standige Energiebereitstellung, beispielsweise 
zur Ausnutzung fur den elektrischen Antrieb von Nebenabtrieben oder andere Funktionen gewahrleistet werden kann. 
Bei dieser standig drehfesten Verbindung ist es jedoch zur vollstandigen autarken elektrischen Energieversorgung, 
das heiBt Bereitstellung der Antriebsleistung allein uber die erfindungsgemaB gestaltete Antriebseinheit erforderlich, 

45 diese von der Antriebsmaschine, beispielsweise dem Verbrennungsmotor zu entkoppeln. Dies kann zum einen uber 
ein dafur vorgesehenes separates Schaltelement in Form einer schaltbaren Kupplung oder aber durch Ausnutzung 
der in der Getriebebaueinheit den leistungsubertragenden Elementen ohnehin zugeordneten Schaltelemente realisiert 
werden. Das Vorsehen einer separaten Trennkupplung kann bei Integration der Antriebseinheit in einem Antriebssy- 
stem dabei zwischen Verbrennungskraftmaschine und Getriebebaueinheit erfolgen. Die Trennkupplung kann jedoch 

50 auch in der Getriebebaueinheit, das heiBt im Gehause integriert sein. Bei Bereitstellung dieser Funktion uber die lei- 
stungsubertragenden Elemente der Getriebebaueinheit kann dies bei Ausfuhrung einer Getriebebaueinheit mit me- 
chanischen Schaltstufen durch die Losung der einzelnen Schaltelemente und damit bedingt vollstandigen Leistungs- 
unterbrechung realisiert werden, wobei in diesem Fall die elektrische Antriebsmaschine an ein Getriebeelement ge- 
koppelt sein muB, welches in Leistungsf luBrichtung zwischen Eingang und Ausgang der Getriebebaueinheit betrachtet 

55 den Schaltelementen nachgeordnet ist. Eine andere Moglichkeit besteht darin, beispielsweise bei Ausfuhrung als hy- 
drodynamisch-mechanisches Verbundgetriebe bei Anbindung des Rotors der elektrischen Maschine hinter der hydro- 
dynamischen Baueinheit die hydrodynamische Baueinheit zu entleeren und gleichzeitig auch die zur Uberbruckung 
vorgesehene Uberbruckungskupplung zu losen. Die letztgenannten Moglichkeiten stellen dabei besonders vorteilhafte 
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Anordnungs- und Anbindungsmoglichkeiten dar, da in diesem Fall bereits ohnehin zur Funktion der Getriebebaueinheit 
vorhandene Elemente genutzt werden, urn eine entsprechende Abkopplung zu erzielen und somit auf separate zu- 
satzliche Bauelemente verzichtet werden kann. 

[0012] Bezuglich der raumlichen Anordnung des Elektromotors Im Getriebe bestehen folgende Moglichkeiten: 

5 

a) unmittelbar hinter dem Eingang vor den leistungsubertragenden und insbesondere drehzahl- und/oder dreh- 
momentbeeinflussenden Elementen 

b) vor dem Ausgang, jedoch hinter den leistungsubertragenden und drehzahl- und/oder drehmomentbeeinflus- 
senden Elementen 

10 c) raumlich zwischen den einzelnen leistungsubertragenden und drehzahl- und/oder drehmomentbeeinflussenden 

Elementen, beispielsweise bei Ausfuhrung als hydrodynamische-mechanische Verbundgetriebe zwischen hydro- 
dynamischem Bauelement und mechanischem Getriebeteil. 

[0013] Bezuglich der Anbindung an die leistungsubertragenden und drehzahlund/oder drehmomentbeeinflussenden 
15 Elemente in KraftfluBrichtung betrachtet bestehen ebenfalls eine Mehrzahl von Moglichkeiten, die sich mit der raum- 
lichen Anordnung zum Teil iiberdecken, jedoch hinsichtlich der Funktion auch unterschiedliche Wirkungsweisen be- 
dingen konnen. Denkbar ist dabei eine Anbindung in LeistungsfluBrichtung betrachtet an den Triebstrang vor den 
leistungsubertragenden Elementen bei raumlicher Anordnung vor Oder im Bereich der leistungsubertragenden Ele- 
mente oder eine Anbindung in KraftfluBrichtung hinter den leistungsubertragenden Elementen bei raumlicher Anord- 
20 nung hinter oder im Bereich der leistungsubertragenden Elemente oder des weiteren eine Anbindung an ein leistungs- 
ubertragendes Element an beliebiger Stelle zwischen einer Vielzahl von leistungsubertragenden Elementen. Diese 
Moglichkeiten sind immer dann gegeben, wenn der Rotor nicht direkt sondern beispielsweise uber weitere Ubertra- 
gungselemente an die leistungsubertragenden Elemente der Getriebebaueinheit gekoppelt ist. 
[0014] Die Getriebebaueinheit kann als Automatgetriebe, automatisiertes Schaltoder stufenloses Getriebe oder 
25 Schaltgetriebe ausgefuhrt sein. Die beiden ersten Moglichkeiten bieten den Vorteil einer moglichen Ausnutzung der 
diesen zugeordneten Steuereinrichtung zur Realsierung unterschiedlicher Funktionen der elektrischen Antriebsma- 
schine - Antrieb oder Bremseinrichtung oder Einspeisung von elektrischer Energie in einen Speicher oder ein Netz. 
[0015] Die Ausfuhrung der elektrischen Maschine ist nicht auf einen bestimmten Typ begrenzt, insbesondere auch 
hinsichtlich der FluBfuhrung. 

30 [001 6] Die erfindungsgemaBe Losung wird nachfolgend anhand von Figuren erlautert. Darin ist im einzelnen folgen- 
des dargestellt: 

Figur 1 verdeutlicht in schematisch vereinfachter Darstellung ein Antriebssystem mit einer erfindungsge- 

maB gestalteten Antriebseinheit; 

35 

Figur 2a bis 2d verdeutlichen in schematisiert vereinfachter Darstellung Anordnungs- und Anbindungsmoglichkei- 
ten des Rotors einer elektrischen Maschine an ein Element einer Getriebebaueinheit; 



Figur 3 verdeutlicht in schematisiert vereinfachter Darstellung eine vorteilhafte Ausfuhrung einer Antriebs- 

40 einheit mit hydrodynamisch-mechanischem Verbundgetriebe. 

[001 7] Die Figur 1 verdeutlicht in schematisch vereinfachter Darstellung anhand eines Antriebssystems 1 den Grund- 
aufbau und die Funktionsweise einer erfindungsgemaB gestalteten Antriebseinheit 2. Das Antriebssystem umfaBt eine 
Antriebsmaschine 3, welche mit der Antriebseinheit 2 drehfest verbindbar ist, entweder direkt oder beispielsweise auch 

45 Qber eine schaltbare Kupplung 4, welche als Trennkupplung fungiert. Die Antriebsmaschine 3 ist dabei bei konventio- 
nellen Antriebssystemen 1 als Verbrennungskraftmaschine ausgefuhrt. Die erfindungsgemaB gestaltete Antriebsein- 
heit 2 umfaBt eine Getriebebaueinheit 5 mit mindestens einem Eingang 6 und einem Ausgang 7. Der Eingang 6 ist 
dabei drehfest mit der Antriebsmaschine 3, beispielsweise uber die schaltbare Kupplung 4 verbindbar. Der Ausgang 
7 ist dabei wenigstens mittelbar, das heiBt uber weitere Ubertragungselemente, beispielsweise in Form eines Wellen- 

50 stranges 8 und uber ein Differential 9 mit den anzutreibenden Radern 1 0.1 und 1 0.2 gekoppelt. Die erfindungsgemaB 
gestaltete Antriebseinheit 2, insbesondere die zu dieser gehorige Getriebebaueinheit 5 umfaBt ferner ein Gehause 1 1 . 
Des weiteren ist eine als Motor betreibbare elektrische Maschine 12 vorgesehen. Die elektrische Maschine 12 ist 
erfindungsgemaB im Gehause 1 1 der Getriebebaueinheit 5 integriert. Die elektrische Maschine 1 2 umfaBt einen Rotor 
1 3 und eine Statoreinheit 1 4. Der Rotor 1 3 ist erfindungsgemaB des weiteren entweder direkt oder indirekt uber weitere 

55 Verbindungselemente, beispielsweise Wellen oder Hohlwellen mit einem leistungsubertragenden und eventuell auch 
zusatzlich theoretisch die Moglichkeit zur Drehzahl-/Drehmomentwandlung aufweisenden Element der Getriebebau- 
einheit 5 koppelbar. Die Statoreinheit 14 ist dabei vorzugsweise im Bereich des Innenumfanges des Gehauses 11 
beziehungsweise einer am Getriebegehause gelagerten Zwischenwand ortsfest gelagert. Die elektrische Maschine 
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12 ist als Innenlaufer ausgefuhrt. Das Leistung ubertragende und eventuell zusatzlich eine Wandlung von Drehzahl 
und Drehmoment ermoglichende Element wird nachfolgend als Getriebeelement bezeichnet. Bei diesem kann es sich 
- je nach Ausfuhrung des Getriebes - urn das Anfahrelement, beispielsweise eine hydrodynamische Kupplung oder 
einen Drehzahl/Drehmomentenwandler, oder ein Stirnrad, ein Planetenrad beziehungsweise eines der Elemente eines 

5 Planetenradsatzes beziehungsweise mit diesen gekoppelte Wellen beziehungsweise Hohlwellen handeln. Der Rotor 
13, welcher in Triebverbindung mit einem Element zur Leistungsubertragung und eventuell moglicher Drehzahl/Dreh- 
momentenwandlung der Getriebebaueinheit 5 steht, kann dabei in konstruktiver Ausfuhrung entweder beidseitig oder 
aber fliegend am jeweils anzutreibenden Getriebeelement gelagert werden. Der Rotor 13 kann dabei in standiger 
Triebverbindung mit dem Getriebeelement stehen oder aber uber eine, hier im einzelnen nicht dargestellte schaltbare 

10 Kupplung trennbar mit dem entsprechenden Getriebeelement koppelbar sein. Bezuglich der Ausgestaltung der Ge- 
triebebaueinheit 5 bestehen eine Vielzahl von Moglichkeiten. Diese umfaBt mindestens eine Drehzahl/Drehmoment- 
wandlungseinrichtung, welche zwischen dem Eingang 6 und dem Ausgang 7 angeordnet ist. Je nach Zuordnung be- 
ziehungsweise Kopplung des Rotors 13 mit einem Getriebeelement des Drehzahl/Drehmomentwandlers konnen in 
einem Antriebssystem 1 gemaB Figur 1 unterschiedliche Funktionen realisiert werden. Zum einen besteht die Mog- 

*5 lichkeit, die Leistung von der Verbrennungskraftmaschine in Form der Antriebsmaschine 3 rein mechanisch ohne Aus- 
nutzung einer theoretisch moglichen bereitstellbaren zusatzlichen Antriebsleistung durch die elektrische Maschinezu 
ubertragen. Eine zweite Moglichkeit besteht darin, sowohl Leistung uber die Verbrennungskraftmaschine als auch die 
elektrische Maschine einzuspeisen und in der Getriebebaueinheit 5 zusammenzufassen, wobei uber die Verbren- 
nungskraftmaschine 3 dann ein erster Leistungsanteil und die elektrische Maschine 12 ein zweiter Leistungsanteil 

20 bereitgestellt wird, welche an der Drehzahl/Drehmomentwandlungseinrichtung zusammengefuhrt werden, wobei die- 
ses dann die Funktion eines Summiergetriebes ausfuhrt. Eine weitere Moglichkeit besteht je nach Anordnung der 
elektrischen Maschine 12 darin, die Leistung allein durch die elektrische Maschine 12 bereitzustellen und uber den 
jeweils noch in KraftfluGrichtung liegenden Teil des Getriebes ubertragen wird, wobei entweder die Verbrennungskraft- 
maschine entkoppelt oder geschleppt werden kann. Im erstgenannten Fall wird der Hauptteistungsanteil an einer Stelle 

25 im Getriebe eingeleitet und uber den restlichen in KraftfluBrichtung zum Abtrieb liegenden Teil ubertragen, wobei die 
in Richtung Eingang vor dem Getriebeelement mit angekoppeltem Rotor 13 liegenden Getriebeteile mitgeschleppt 
werden. Diese zweite Leistungsanteil ist jedoch sehr gering. Im zweiten Fall - bei noch angekoppelter Verbrennungs- 
kraftmaschine wird auch diese geschleppt. Der zweite Leistungsanteil ist daher wesentlich hoher. 
[0018] Die Figuren 2a bis 2d verdeutlichen in schematisiert vereinfachter Darstellung grundsatzliche Moglichkeiten 

30 der Integration der elektrischen Maschine 12 in der Getriebebaueinheit 5 und die Kopplung mit entsprechenden Ge- 
triebeelementen. Die in den Figuren 2a bis 2d beispielhaft gewahlten Getriebestrukturen sind dadurch charakterisiert, 
da(3 diese jeweils einen hydrodynamischen Getriebeteil 15 und einen mechanischen GetriebeteiM 6 umfassen, welche 
dem hydrodynamischen Getriebeteil 15 nachgeschaltet ist. Die Ausgestaltung des mechanischen Getriebeteils 16 
kann dabei vielgestaltig sein, beispielsweise in Form eines Stufengetriebes oder eines stufenlosen Getriebes oder 

35 einer Kombination aus beiden. Bei Ausfuhrung als Nachschaltstufengetriebe umfaBt dieses Stirnrad- oder Planeten- 
radsatze. Der hydrodynamische Getriebeteil 15 umfaBt ein hydrodynamisches Bauelement, beispielsweise in Form 
eines hydrodynamischen Drehzahl-/Drehmomentwandlers 17 oder einer hydrodynamischen Kupplung 18. Zur Aus- 
nutzung der Vorteile hydrodynamischer Leistungsubertragung in unteren Leistungsbereichen und der Ausschaltung 
der Nachteile hydrodynamischer Ubertragungselemente in oberen Leistungsbereichen ist eine Uberbruckungskupp- 

40 lung 22 in Form einer schaltbaren Kupplung vorgesehen. Die in den Figuren 2a bis 2d dargestellten Ausfuhrungsmog- 
lichkeiten stellen dabei jeweils Beispiele dar, wobei die hydrodynamischen Komponenten frei gewahlt wurden und 
gegeneinander austauschbar sind. 

[0019] Die Figur 2a verdeutlicht eine Ausfuhrung einer erfindungsgemaB gestalteten Antriebseinheit 2.2a mit einem 
hydrodynamischen Getriebeteil 1 5.2a, umf assend einen hydrodynamischen Drehzahi-/Drehmomentwandler 1 7.2a und 

45 einen mechanischen Getriebeteil 16.2a, der dem hydrodynamischen Getriebeteil 15.2a nachgeschaltet ist und bei- 
spielsweise als Stufengetriebe ausgefuhrt ist. Der Ausgang 19 des mechanischen Getriebeteils 16.2a bildet den Aus- 
gang 7.2a der Getriebebaueinheit 5.2a. Die elektrische Maschine 12.2a, insbesondere deren Rotor 13.2a ist im dar- 
gestellten Fall dem hydrodynamischen Getriebeteil 15.2a, welcher auch als Anfahreinheit fungiert, vorgeschaltet. Der 
Rotor 1 3.2a ist dabei mit dem Eingang 6,2a der Getriebebaueinheit 5.2a drehf est gekoppelt und des weiteren mit dem 

50 Antrieb 20 des hydrodynamischen Getriebeteils 15.2a, welcher vom Primarrad 21 gebildet wird. Zur mechanischen 
Durchkopplung zwischen dem Eingang 6.2a der Getriebebaueinheit 5.2a und dem mechanischen Getriebeteil 16.2a 
ist dem Anfahrelement in Form des hydrodynamischen Drehzahl-/Drehmomentwandlers 17.2a eine schaltbare Kupp- 
lung 22.2a als Uberbruckungskupplung zugeordnet. Durch die raumliche Anordnung und ebenfalls Anbindung der 
elektrischen Maschine 12.2a in KraftfluBrichtung bei Leistungsubertragung vom Eingang 6.2a zum Ausgang 7.2a be- 

55 trachtet vor dem hydrodynamischen Getriebeteil 15.2a bedingt eine standige Kopplung der elektrischen Antriebsma- 
schine, insbesondere des Rotors 13.2a mit dem Eingang 6.2a, was im Falle einer Ankopplung des Eingangs 6.2a an 
eine Verbrennungskraftmaschine zum einen bei Erzeugung der Antriebsleistung allein uber die elektrische Maschine 
12.2a zur Bereitstellung eines ersten Leistungsanteilesfurden hydrodynamischen Getriebeteil 15.2a und zur weiteren 
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Ubertragung bis zum Ausgang 7.2a und des weiteren in Form eines zweiten Leistungsanteils zum Schleppen der mit 
dem Eingang 6.2a gekoppeften Verbrennungskraftmaschine fuhren wurde. Des weiteren wurde bei direktem Durchtrieb 
zwischen Verbrennungskraftmaschine und Eingang 6.2a die elektrische Maschine 12.2a im Generatorbetrieb betrie- 
ben. Dieser fuhrt dazu, daf3 ebenfalls nur ein Teil der Leistung, welche von der Verbrennungskraftmaschine bereitge- 

5 stellt wird, am Abtrieb 7.2a abgenommen werden kann und ein weiterer zweiter Teil aufgrund des Generatorbetriebes 
der elektrischen Maschine 12.2a beispielsweise wieder in elektrische Leistung umgewandelt oder ein Gegenmoment 
erzeugt wird. Zur Vermeidung des ersten Problems und zur Gewahrleistung auch eines autarken elektrischen Antriebes 
uber die elektrische Antriebsmaschine 12.2a ist eine schaltbare Kupplung 4.2a als Trennkupplung vorgesehen. Diese 
ist gemaB Figur 2a zur Antriebseinheit 2 gehorig ausgefuhrt und dem Eingang 6.2a zugeordnet, jedoch auBerhalb des 

10 Gehauses 11.2a. Eine andere Moglichkeit besteht gemaft Figur 2b darin, die schaltbare Kupplung 4.2b im Getriebe- 
gehause 11.2b der Getriebebaueinheit 5.2b der Antriebseinheit 2.2b zu integrieren. Der restliche Grundaufbau ent- 
spricht dem in der Figur 2a beschriebenen, weshalb fur gleiche Elemente die gleichen Bezugszeichen verwendet 
werden, unter Hinzufugung des entsprechenden Figurenverweises. Zur Vermeidung von Verlustleistung durch Mit- 
schleppen des Rotors kann dieser ebenfalls mittels einer schaltbaren Kupplung, beispielswesie vom Antriebsstrang 

15 getrennt werden, ohne die Leistungsubertragung zwischen Eingang 6.2b und Ausgang 7.2b zu unterbrechen, wenn 
der Eingang 6.2b an eine Antriebsmaschine, insbesondere Verbrennungskraftmaschine gekoppelt ist. In diesem Fall 
ist die schaltbare Kupplung 33.2b vorzugsweise konstruktiv im Rotor integriert, das heiBt der Rotor 13.2b wird uber 
die schaltbare Kupplung 33 auf einer mit dem Eingang 6.2a gekoppelten Welle beziehungsweise diesem selbst gela- 
gert. 

20 [0020] Die Figur 2c verdeutlicht eine weitere Ausfuhrung einer erfindungsgemaB gestalteten Antriebseinheit 2.2c. 
Bei dieser ist die Getriebebaueinheit 5.2c ebenfalls als Verbundgetriebe, umfassend einen hydrodynamischen Getrie- 
beteil 1 5.2c und einem mechanischen Getriebeteil 1 6.2c beispielsweise in Form von Nachschaltstufen ausgefuhrt. Der 
hydrodynamische Getriebeteil 15.2c ist als hydrodynamische Kupplung 18.2c ausgefuhrt. Denkbar ist auch die Aus- 
gestaltung als hydrodynamischer Drehzahl-/Drehmomentwandler. Ebenfalls vorgesehen ist eine schaltbare Kupplung 

25 22.2c in Form einer Uberbruckungskupplung zur Realisierung des mechanischen Durchtriebes zwischen einem Ein- 
gang 6.2c und dem Abtrieb des hydrodynamischen Getriebeteils 15, insbesondere bei Ausgestaltung als hydrodyna- 
mische Kupplung 18 dem Sekundarrad 23.2c. Die elektrische Maschine 12.2c ist im dargestellten Fall raumlich hinter 
dem hydrodynamischen Geriebeteil 15.2c angeordnet und in LeistungsfluBrichtung betrachtet vor dem mechanischen 
Getriebeteil 16.2c. Insbesondere ist der Rotor 13.2c drehfest mit dem Abtrieb, insbesondere dem Sekundarrad 23.3c 

30 beziehungsweise mit einer mit diesem drehfest gekoppelten Welle verbunden. Dies gilt des weiteren auch fur den 
Eingang der Nachschaltstufen 16.2c, welcher hier mit 24.2c bezeichnet ist. Der Ausgang 19.2c des mechanischen 
Getriebeteils 16.2c bildet dabei gleichzeitig auch den Ausgang 7.2c der Getriebebaueinheit 5.2c. Der Stator bezie- 
hungsweise die Statoreinheit 14.2c der elektrischen Maschine 12.2c ist im Gehause gelagert. Der Rotor 13.2c ist 
drehfest mit dem Abtrieb des hydrodynamischen Getriebeteils, insbesondere dem Sekundarrad 23.2c und dem Ein- 

35 gang 24.2c des mechanischen Getriebeteiles 16.2c gekoppelt. Eine vollstandige Entkopplung der Antriebseinheit 2.2c 
von einer Antriebsmaschine in Form einer Verbrennungskraftmaschine, welche ublicherweise mit dem Eingang 6.2c 
verbunden ist, erfolgt bei der dargestellten Ausfuhrung zum einen uber die Losung der schaltbaren Kupplung in Form 
der Oberbruckungskupplung 22.2c und der Entleerung des Bauelementes des hydrodynamischen Getriebeteils, hier 
der hydrodynamischen Kupplung 1 8.2c. In diesem Fall kann somit auch eine weitere Trennkupplung, wie in den Figuren 

40 2 und 2b dargestellt, in Form der schaltbaren Kupplung 4.2 verzichtet werden. 

[0021] Die Figur 2d verdeutlicht eine weitere Ausfuhrung einer erfindungsgemaB gestalteten Antriebseinheit 2.2d, 
bei welcher die elektrische Maschine 12.2d hinter dem mechanischen Getriebeteil 1 6.2c in KraftfluBrichtung betrachtet 
vom Eingang 6.2d zum Ausgang 7.2d angeordnet ist, und bei welchem der Rotor drehfest mit dem Ausgang 7.2d 
gekoppelt ist. Die elektrische Maschine 12.2d, welche als Elektromotorfungiert, wird dabei direkt auf der Abtriebswelle 

45 angeordnet, was den Vorteil bietet, daB die vorhandenen Schaltelemente in den Nachschaltstufen 1 6.2d den KraftfluG 
unterbrechen konnen und die Antriebsmaschine somit vom Getriebe 5.2d abkuppeln konnen. Des weiteren kann die 
Unterbrechung der Leistungsubertragung auch durch das gleichzeitige Losen der schaltbaren Kupplung 22.2d und 
Entleerung des hydrodynamischen Kreislaufes im hydrodynamischen Getriebeteil 15.2d erfolgen. 
[0022] Die Figur 3 verdeutlicht anhand einer konkreten Getriebekonfiguration den Aufbau einer erfindungsgemaB 

50 gestalteten Antriebseinheit 2.3 in Form eines hydrodynamisch-mechanischen Verbundgetriebes 25 mit integrierter 
elektrischer Antriebsmaschine 3.3. Dieses umfaBt einen hydrodynamischen Getriebeteil 15.3 und einen mechanischen 
Getriebeteil 16.3. Der hydrodynamische Getriebeteil 15.3 umfaBt einen hydrodynamischen Drehzahl-/Drehmoment- 
wandler 17.3 mit einem, mit dem Eingang 6.3 drehfest gekoppelten Primarrad P, einem Sekundarrad T und zwei Leit- 
radern L1 und L2. Der mechanische Getriebeteil 16.3 umfaBt einen mechanischen DrehzahlVDrehmomentwandler 26 

55 und einen, diesem in KraftfluBrichtung im Traktionsbetrieb nachgeschalteten Gruppensatz 27. Der mechanische Dreh- 
zahl-/Drehmomentwandler ist als abgewandelter Ravigneaux-Planetenradsatz ausgefuhrt. Dieser umfaBt einen ersten 
Planetenradsatz 28 und einen zweiten Planetenradsatz 29 und einen von beiden gemeinsam genutzten Planetentrager 
30, welcher auch als Steg bezeichnet wird, Dieser stellt die Kopplung zwischen einem Getriebeelement des ersten 
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und des zweiten Planetenradsatzes dar. Der erste Planetenradsatz 28 umfaBt ein Sonnenrad 28.1 , Planetenrader 28.2 
und ein Hohlrad 28.3. Der zweite Planetenradsatz 29 umfaBt ein Sonnenrad 29.1 , Plantenrader 29.2 und eln Hohlrad 
29.3. Der Gruppensatz 27 umfaBt wenigstens einen Planetenradsatz 31 , welcher ein Sonnenrad 31 .1 , Planetenrader 
31 .2, ein Hohlrad 31 .3 und einen Steg 31 .4 aufweist. 
5 [0023] Der hydrodynamische Getriebeteil 16.3, insbesondere das Primarrad P ist mit dem Eingang E, welcher we- 
nigstens mittelbar mit einer, dem Antrieb dienenden Maschine koppelbar ist, vorzugsweise mit einem Schwungrad 
einer Verbrennungskraftmaschine drehfest verbunden. Das Sekundarrad T ist mit einer sogenannten Sekundarrad- 
welle 32 drehfest verbunden. Urn die Vorteile der hydrodynamischen Drehmomentubertragung mit Uberbruckungs- 
kupplung 20.3 zu nutzen, welche im folgenden waren: 

10 

selbsttatige stufenlose Einstellung des Verhaltnisses zwischen der An- und Abtriebsdrehzahl entsprechenden Be- 
lastung auf der Abtriebseite; 

- zur Verfugung stehen des maximalen Drehmomentes fur einen Anfahrvorgang mit hoher Beschleunigung; 

15 

Moglichkeit der Warmeabfuhr durch Fremd- oder Oberflachenkuhlung; 

Trennung des hydrodynamischen Drehzahl-/Drehmomentwand!ers 1 7.3 vom Abtrieb, insbesondere vom Fahrzeug 
bei kleinen Antriebsdrehzahlen und Ubertragung eines geringen Restmomentes, so daB ein Abwurgen der An- 
20 triebsmaschine von der Antriebseite her nicht moglich ist; 



verschleiBfreie Leistungsubertragung; 



und gleichzeitig die Nachteile einer hydrodynamischen Leistungsubertragung zu vermeiden, welche im wesentlichen 
25 in einem oftmals nicht ausreichend erzielbaren Wirkungsgrad besteht, urn mit einem hydrodynamischen Getriebe allein 
arbeiten zu konnen, da Verlustleistungsanteile, die sich aus Reibungs- und StoBverlusten zusammensetzen die uber- 
tragbare Gesamtleistung vemnindern und die erzielten Wandlungsbereiche fur den Fahrzeugeinsatz oft nicht ausrei- 
chend sind, wird der hydrodynamischen DrehzahlVDrehmomentwandler 1 7.3 nur in den unteren Gangstufen, vorzugs- 
weise nur wahrend des Anfahrvorganges zur Leistungsubertragung genutzt. Zur Verbesserung des Ubertragungswir- 
30 kungsgrades wird dieser daher in hoheren Leistungsbereichen aus der Leistungsubertragung herausgenommen, ins- 
besondere durch die Uberbruckungskupplung 22.3. 

[0024] Die elektrische Maschine 12.3 ist raumlich zwischen dem Anfahrelement in Form des hydrodynamischen 
Drehzahl-/Drehmomentwandlers 17.3 und dem mechanischen DrehzahlVDrehmomentwandler 26 angeordnet. Der 
Rotor 13,3 der elektrischen Antriebsmaschine 12.3 ist drehfest mit einem Element des mechanischen DrehzahlVDreh- 

35 momentwandlers 26 gekoppelt, hier dem gemeinsam genutzten Steg 30 und damit uber den Planetenradsatz 31 der 
Nachschaltgruppe 27 mit dem Ausgang 7.2d. Der Stator ist im Gehause 11 .3 gelagert. Bei dieser Ausfuhrung ist der 
Rotor 13.3 zwar raumlich vor den Nachschaltstufen in Form des mechanischen DrehzahlVDrehmomentwandlers 26 
und Gruppenschaltsatz 27 angeordnet, jedoch in LeistungsfluBrichtung betrachtet zwischen Eingang 6.3 und Ausgang 
7.3 steht dieser in direkter Triebverbundung mit einem Getriebeelement des mechanischen DrehzahlVDrehmoment- 

40 wandlers 26, Bei Integration dieser Antriebseinheit 2.3 in einem Antriebssystem kann dabei der Eingang 6.3 beispiels- 
weise mit einer Verbrennungskraftmaschine gekoppelt werden. Die elektrische Maschine 12.3 kann dabei bei Betrach- 
tung der Antriebseinheit 2.3 fur sich allein auch als eigenstandige Antriebsquelle fur ein mit dem Ausgang 7.3 gekop- 
peltes Aggregat oder bei Einsatz in Fahrzeugen die zum Antrieb der Rader zwischen dem Ausgang 7.3 und diesem 
angeordneten Ubertragungselementen antreiben. Auch beim Einsatz in Antriebssystemen wie in der Figur 1 dargestellt, 

45 das hei(3t Kopplung des Eingangs 6.3 mit einer Antriebsmaschine in Form einer Verbrennungskraftmaschine kann der 
LeistungsfluB zwischen Verbrennungskraftmaschine und Antriebseinheit 2.3 vollstandig durch Offnen der schaltbaren 
Kupplung 22.3 und Entleerung des Kreislaufes des hydrodynamischen Bauelementes 1 7.3 erfolgen, so daB ein eigen- 
standiger Antrieb uber die elektrische Antriebsmaschine 12.3 gewahrleistet werden kann. 

[0025] Des weiteren besteht die Moglichkeit bei Erzeugung der Antriebsleistung allein uber die Verbrennungskraft- 
so maschine gleichzeitig durch den generatorischen Betrieb der elektrischen Maschine 1 2.3 einen Teil der Leistung in ein 
Netz oder eine Speichereinheit als elektrische Energie einzuspeisen, welche jederzeit wieder abrufbar ist. Bei alien 
Ausfiihrungen gemaB der Figuren 1 bis 3 bestehen unterschiedliche Moglichkeiten fur die Bereitstellung der elektri- 
schen Energie fur die elektrische Antriebsmaschine. Diese Energie kann dabei aus Speichereinheiten in Form von 
Batterien, einer Brennstoffzelle oder Kondensatoren bereitsgestellt werden. Zusatzlich kann auch im Bremsbetrieb 
55 Leistung durch den generatorischen Betrieb der elektrischen Maschine 12.3 in eine Speichereinheit oder ein Netz 
eingespeist werden. Soil ein Mitschleppen des Rotors 13.3 verhindert werden, muB dieser von dem Getriebeelement 
entkoppelbarsein. Dies kan durch eine entsprechende schaltbare Kupplung 33.3, hier nurstrichpunktiert angedeutet, 
realisiert werden, Ein weiterer wesentlichen Vorteil der erfindungsgemaBen Losung besteht darin, daB bei Integration 
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der elektrischen Maschine in der Getriebebaueinheit 5 dieser auch die Funktion eines elektrischen Retarders zuge- 
ordnet werden kann, das heiBt auf eine separate Bremseinrichtung, beispielsweise in Form einer hydrodynamischen 
Bremse verzichtet werden kann und lediglich durch die Anderung der Bestromung und damit der magnetischen Felder 
eine Abbremsung des Rotors 13.3 und damit der mit diesem gekoppelten Elemente, insbesondere den Abtrieb 7.3 

5 moglich wird. Die erfindungsgemaB gestaltete Antriebseinheit bietet somit eine Vielzahl von Moglichkeiten hinsichtlich 
der Erfullung verschiedenster Funktionen. Die elektrische Antriebsmaschine 12 kann zum einen als Antriebsquelle, 
zum Starten der Verbrennungskraftmaschine, und Bereitstellungseinrichtung derLeistungzur Beschleunigungfungie- 
ren sowie auch durch entsprechende Ansteuerung das Fahren bei Kriechgeschwindigkeit steuern. Des weiteren kann 
uber dieses Aggregat durch entsprechende Ansteuerung insbesondere Veranderung des magnetischen Flusses im 

10 entsprechend vom Stator aufgebauten Feld das Fahrzeug am Berg gehalten werden und unter anderem durch ent- 
sprechende Steuerkonzeptionen durch die Ruckgewinnung von Bremsenergie und entsprechende Wiederausnutzung 
ein abgasfreies Fahren, zum Beispiel beim Fahren in FuBgangerzonen ermoglicht werden. Ein weiterer wesentlicher 
Vorteil der erfindungsgemaBen Losung besteht darin, daB bei vollstandiger Unterbrechng des Kraftflusses zwischen 
dem Eingang 6 und der Verbrennungskraftmaschine bei alleiniger Leistungsbereitstellung uber die elektrische Maschi- 

15 ne 12 auch die Drehrichtung des Abtriebes 7 beeinfluBt werden kann, insbesondere dadurch ein mechanischer Ruck- 
wartsgang eingespart werden kann. 

[0026] Die Ansteuerung des Leistungstetlgliedes der elektrischen Maschine und der Getriebebaueinheit 5 kann dabei 
uber eine gemeinsame Steuervorrichtung erfolgen, welche, hier nicht dargestellt, entweder im Getriebegehause, oder 
auBen am Getriebegehause oder aber in raumlicher Entfemung dazu angeordnet ist. Ein weiterer wesentlicher Vorteil 
20 besteht darin, daB auch zur Kuhlung der elektrischen Maschine das gleiche Kuhlsystem wie fur das Betriebsmittelver- 
sorgungssystem verwendet werden kann. 

Bezugszeichenliste 

25 [0027] 

1 

2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3 
4; 4.2a; 4.2b 
30 5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3 
6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3 
7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3 
8 
9 

35 10.1; 10.2 

11; 11.2a; 11.2b; 11.2c; 11. 2d; 11.3 

12; 12.2a; 12.2b; 12.2c; 12.2c; 12.3 

13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3 

14; 14.2a; 14.2b; 14.2c; 14.2d; 14.3 
40 15; 15.2a; 15.2b; 15.2c; 15.2d; 15.3 

16; 16.2a; 16.2b; 16.2c; 16.2c; 16.3 

17; 17.2a; 17.2b; 17.3 

18.2c; 18.2c 

19 

45 20 

21.2a; 21 .2b; 21.2c; 21 .2d 

22.2a; 22.2b; 22.2c; 22.2d; 22.3 

23.2a; 23.2b; 23.2c; 23.2d; 23.3 

24.2c 
50 25 

26 

27 

28 

28.1 
55 28.2 

28.3 

29 

29.1 



Antriebssystem 

Antriebsmaschine 

schaltbare Kupplung 

Getriebebaueinheit 

Eingang 

Ausgang 

Wellenstrang 

Differential 

Rader 

Gehause 

elektrische Maschine 
Rotor 

Statoreinheit 

hydrodynamischer Getriebeteil 

mechanischer Getriebeteil 

hydrodynamischer Drehzahl/Drehmomentwandler 

hydrodynamische Kupplung 

Ausgang 

Antrieb 

Primarrad 

schaltbare Kupplung 

Sekundarrad 

Eingang 

Verbundgetriebe 

mechanischer Drehzahl/Drehmomentwandler 

Gruppensatz 

erster Planetenradsatz 

Sonnenrad 

Planetenrad 

Hohlrad 

zweiter Planetenradsatz 
Sonnenrad 
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29.2 Planetenrad 

29.3 Hohlrad 

30 Planetentrager 

31 Planetenradsatz 
5 32 Sekundarwelle 

33 schaltbare Kupplung 



Patentanspruche 

10 

1 . Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) 

1 .1 mit einer Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3), mit mindestens einem Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 
6.2c; 6.2d; 6.3) und mindestens einem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) und einem Gehause (1 1 ; 1 1 .2a; 

15 11.2b; 11.2c; 11. 2d; 11.3); 

1.2 mit einer wenigstens einer wenigstens als Elektromotor betreibbaren elektrischen Maschine (12; 12.2a; 
12.2b; 12.2c; 12.2d; 12.3), umfassend einen Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) undeineStatoreinheit 
(14; 14.2a; 14.2b; 14.2c; 14.2d; 14.3) geken nzeich net dure h diefolgenden Merkmale: 

1.3 die elektrische Maschine (12; 12.2a; 12.2b; 12.2c; 12.2d; 12.3) ist im Gehause (11; 11.2a; 11.2b; 11.2c; 
20 11 .2d; 11 .3) der Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3) integriert; 

1.4der Rotor(13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) der elektrischen Maschine(12; 12.2a; 12.2b; 12.2c; 12.2d; 
12.3) ist mit einem leistungsubertragenden Element zwischen dem Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) 
und dem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) drehfest verbindbar. 

25 2. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor (13; 

13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) drehfest mit einem zwischen dem Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) und 
dem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) angeordneten leistungsubertragenden Element verbunden ist. 

3. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor (13; 
30 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) losbar uber eine schaltbare Kupplung (33.2b; 33.3) mit einem zwischen dem 

Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) und dem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) angeordneten leistungs- 
ubertragenden Element verbunden ist. 

4. Antriebseinheit (2; 2.2b; 2.3) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB die schaltbare Kupplung in radialer 
35 Richtung zwischen Getriebeelement und Rotor (13.2b; 13.3) angeordnet ist. 

5. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) fliegend auf einer mit einem leistungsubertragenden Element 
gekoppelten Welle oder Verlangerung gelagert ist. 

40 

6. Antriebseinheit (2; 2.2b; 2.3) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die schaltbare Kupplung (33.2b; 
33.3) raumlich in axialer Richtung zwischen Rotor (13.2b; 13.3) und Getriebeelemnt angeordnet ist. 

7. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB 
45 der Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) auf einer beidseitig gelagerten Verlangerung oder nur dem Ge- 
triebeelement verbundenen Welle angeordnet ist. 

8. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) in Leistungsubertragungsrichtung zwischen dem Eingang (6; 6.2a; 

so 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) und dem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) vor den leistungsubertragenden Elementen 

der Getriebebaueinheit angeordnet ist. 

9. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB in 
LeistungsfluBrichtung zwischen dem Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) und dem Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 

55 7.2d; 7.3) eine schaltbare Kupplung (4; 4.2a; 4.2b) zur Leistungsunterbrechung am Eingang oder vor dem ersten 

leistungsubertragenden Element angeordnet ist. 

10. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die schaltbare 
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Kupplung (4; 4.2a; 4.2b) im Gehause (11; 11.2a; 11.2b) des Getriebes (5; 5.2a; 5.2b) angeordnet 1st. 

11. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzelchnet, daB 
der Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) in LeistungsfluBrichtung vom Eingang (6; 6.2a; 6.2b; 6.2c; 6.2d; 

5 6.3) zum Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) den leistungsiibertragenden Elementen nachgeordnet ist. 

12. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Rotor (13; 13.2a; 13.2b; 13.2c; 13. 2d; 13.3) in LeistungsfluBrichtung mit einem zwischen Eingang (6; 6.2a; 
6.2b; 6.2c; 6.2d; 6.3) und Ausgang (7; 7.2a; 7.2b; 7.2c; 7.2d; 7.3) angeordneten Ubertragungselement gekoppelt 

10 ist. 

13. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3) als hydrodynamisch-mechanische Verbundgetriebe- 
baueinheitausgefuhrtist, umfassend einen ersten hydrodynamischen Getriebeteil (15; 15.2a; 15.2b; 15.2c; 15.2d; 

15 15.3) und einen zweiten, diesem nachgeschalteten mechanischen Getriebeteil (16; 16.2a; 16.2b; 16.2c; 16.2d; 

16.3). 

14. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor (13; 
1 3.2a; 1 3.2b; 1 3.2c; 1 3.2d; 1 3.3) der elektrischen Antriebsmaschine (1 2; 1 2.2a; 1 2.2b; 1 2.2c; 1 2.2d; 1 2.3) raumlich 

20 in axialer Richtung zwischen dem hydrodynamischen (15; 15.2a; 15.2b; 15.2c; 15.2d; 15.3) und dem mechani- 

schen Getriebeteil (16; 16.2a; 16.2b; 16.2c; 16.2d; 16.3) angeordnet ist. 

15. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daB der Rotor (13; 
13.2a; 13.2b; 13.2c; 13.2d; 13.3) drehfest mit dem Eingang (24.2c) oder mit einem in KraftfluBrichtung dahinter 

25 liegenden Element des mechanischen Getriebeteils (16; 16.2a; 16.2b; 16.2c; 16.2d; 16.3) verbunden ist. 

16. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3) ein Automatgetriebe ist und diesem eine Steuervorrich- 
tung zugeordnet ist. 

30 

1 7. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2. b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach Anspruch 1 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit 
gemeinsam von der Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3) und der elektrischen Maschine (12; 12.2a; 
12.2b; 12.2c; 12.2d; 12.3) genutzt wird. 

35 18. Antriebseinheit nach einem der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die Getriebebaueinheit ein 
automatisiertes Schaltgetriebe ist. 

19. Antriebseinheit nach einem der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die Getriebebaueinheit ein 
stufen loses Getriebe ist. 

40 

20. Antriebseinheit nach einem der Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die Getriebebaueinheit ein 
Schaltgetriebe ist. 

21. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, 
45 daB die Getriebebaueinheit (5; 5.2a; 5.2b; 5.2c; 5.2d; 5.3) ein Betriebssteuerund/oder Schmiermittelversorgungs- 

system aufweist, welchem eine Kuhleinrichtung zugeordnet ist und daB die Kuhleinrichtung auch zur Kuhlung der 
elektrischen Antriebsmaschine (12; 12.2a; 12.2b; 12.2c; 12.2d; 12.3) genutzt wird. 

22. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.2.b; 2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, 
50 daB die Satoreinheit, umfassend nur einen Stator oder einen Innen- und einen AuBenstator, wobei die einzelnen 

Statoren aus mehreren Einzelstatorelementen bestehen konnen, ortsfest im Gehause (11; 11.2a; 11.2b; 11.2c; 
11. 2d; 11.3) gelagert ist. 

23. Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.b; 2.2c; 2. 2d; 2.3) nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, daB einzelne Elemente 
55 der Statoreinheit (14; 14.2a; 14.2b; 14.2c; 14.2d; 14.3) direkt vom Gehause (11; 11.2a; 11.2b; 11.2c; 11. 2d; 11.3) 

gebildet werden. 

24. Antriebssystem (1) mit einer Antriebsmaschine (3) und einer, mit dieser koppelbaren Antriebseinheit (2; 2.2a; 2.b; 
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2.2c; 2.2d; 2.3) nach einem der Anspruche 1 bis 20. 

25. Antriebssystem (1) nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, daft die Antriebsmaschine (3) als Verbren- 
nungskraftmaschine ausgefiihrt ist. 



